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Die folgenden Angab en sind den vom Anmelder eingereichten Urrterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt .> 

® Verschiebungsvorrichtung fur Kraftfahrzeugsitze 

@ V Eine Ruckfuhrungsvorrichtung fur einen Kraftfahrzeug- 
• siiz umfa&t ein Tfagteil 1, das mit einem Kraftfahrzeugsitz 
2 verbindbar ist, ein mit dem Fahrzeugboden 4eiries 
Kraftfahrzeugs verbindbaren Bodenteil 3, wbbei Tragteil 1 
und Bodenteil 3 relativ zueinander verschiebbar gefuhrt 
sind, und zwisch en Tragteil 1 und Bodenteil 3 wirkendeh 
ersten 5,' 6, 15 und zweiten Arretierungseinrichtungen 5, 8 
zur Arretierung desTragteils 1 relativ zum Bodenteil 3 an; 
einer ersten bzw. zweiten Arretierungsposition; Zwischen 
Tragteil .1 und Bodenteil 3 wirken Ruckstelleinrichtungen 
7, 13, 14, deren Ruckstellkraft so bemessen ist, date sie bei 
gelosten ersten Arretierungseinrichtungen 5, 6, 15 eine 
Verschiebung des Tragteils 1 einschliefclich eines Ge- 
vyichts, welches dem eines ublichen Fahrzeugsitzes 2 zu- 
zuglich des Gewichts einer Person «ntspricht, von der er- 
■ . sten in die zweite Arretierungsposition bewirken. Die Er- 
, findung umfafct ferner einen Personensitz 2 fur ein Kraft- 
• fahrzeug, der mit einem Tragteil -1 einer entsprechenden 
Ruckfuhrungsvorrichtung verbunden ist, sowie ein.Kraft- 
fahrzeug mit einem Personensitz 2, der mit dem Tragteil 1 
einer entsprechenden Ruckfuhrungsvorrichtung verbun- 
. den ist, deren Bodenteil 3 mit dem Fahrzeugboden 4 ver- 
bunden ist, so daft die erste Arretierungsposition der ge- 
wohnlichen Betriebsposition des Sitzes 2 entspricht^und 
die zweite Arretierungsposition hinter der ersten Arretie- . 
rungsposition, bezogen auf die Fahrzeiiglachsachse, 
liegt. : ; , ■ 
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;®eschreibung , 



1 ' Die Erfindung betrifft eine Ruckfuhiiingsvorrichtung fur 
^'eanem^ ' 
V ^flfahrzeugsitz y 5 

boden ernes Kraftf ahrzeugs verbindbaren Bodenteil, wobei 
S^agteifund Bodenteil relatiy zi^na^er^verschiebbar ge- 
^hrtfsind;!"uiid zwisine^ 

AiTetiei^ngseinnch^ Axretierung ^les Tragteils re- 

^lati^ zum bodenteil unterschie^hchen Arreueningspositio- to 

nen. 1 O ' v % * 

r .Derartige . Sitzverschiebungsvorrichtungen gehoren zur , 
x %^nk^k^U\^^%^on ; Personenkraftwagen, '. wobei durch 
Jmanu^Ue^qd^ angetriebene Verschiebung des 

JPersbnensitzes eine Anpassung derraumlichen Gegebenhei- 15 

ten insbesondere an die Korperlange des Benutzers ermog- 

lichtwird: 

Bei einem Frontalaufprall eines Fahrzeugs wirken 
enorme Beschleunigungen auf die Insassen, so daB ein er- 
hebliches Verletzungsrisiko durch die Gewalteinwirkung 20 
der vor dem Sitz angeordneten Fahrzeugteile, beispiels- 
weise Eenkrad Oder Verkleidungsteile, selbst dann gegeben 
ist, wenri die Person mit einem Anschnallgurt auf dem Sitz 
zuruckgehalten wird. Ein Fortschritt wurde durch die. Ein- 
fuhrung von Airbags erzielt, welche sich beim Feststellen. 25 
eines Frontalaufpralls selbsttatig in dem Raum zwischen 
dem Oberkorper der Person und den davor befiridlichen 
Fahrzeugteilen entfalten und die Wucht und Harte des Auf- 
pralls mindern. Allerdings bleiben erhebliche Verletzuhgsri- 
siken nach wie vor bestehen. Dies gilt insbesondere dann, 30 
wenn infolge des AufpraUs der yordere Fahrzeugteil so stark 
zusammengedruckt wird, daB die vor einem Insassen ange- 
ordneten Fahrzeugteile in dessen Bereich gelangen, so daB 
eirie Gewalteinwirkung auch nicht irrit Hilfe eines Airbags 
verhindert werden kann. Besonders kritisch ist in dieser 35 
Hinsicht insbesondere der Beiri- und FuBraum, da der Air- 
bag ublicherweise auf den Oberkorper des Insassen gerich- 
tet ist und die unteren Extremitaten gegeniiber dem Rumpf 
bei ublicher Sitzhaltung weit vorgelagert angeordnet sind. 

Die Aufgabe der vqrliegenden Erfindung besteht darin, 40 
das Verletzungsrisiko yon Kraftfahrzeuginsassen im Falle 
eines Frontalaufpralls weiter zu vermindern. Der Begriff 
Frontalaufprall ist dabei im weitesten Sinne zu verstehen 
und bedeutet jede plotzliche Gewalteinwirkung auf das 
Fahrzeug von auBen, welche an der Vorderseite des Autos 45 
ansetzt und eine zur Fahrzeuglangsachse parallele, zum 
Fahrzeug hingewandte Kraftkomponente aufweist. UmfaBt 
sind insbesondere auch seitlich aus der Mi tie versetzte 
Kraftein wirkungen. '. 

Zu diesem Zweck ist vorgesehen, daB zwischen Tragteii 50 
und Bodenteil wirkende Ruckstelleinrichtung en vorgesehen 
sind ; deren Ruckstellkraft so bemessen ist, daB si e bei gelo- 
sten ersten Arretierungseinrichtungen eine Verschiebung 
des Tragteils einschlieBlich eines Gewichts, welches dem eir 
nes ublichen Fahrzeugsitzes zuzuglich des Gewichts einer 55 
Person entspricht, von der ersten in die zweite Arretierungs- 
position be wirken. \ . •■ 

Zunachst seien einige zum Verstandnis der Erlindung we- 
sentliche Begriffe undMerkmale erlauten. - 

Das Tragteii der Ruclduhrungsvorrichiung stent im mon- 60 
tierten Zustand mit dem Kraftfahrzeugsiiz in fester Verbin- 
dung; es ist jedoch nicht gefordert daB das Tragieil selbst 
unmittelbar am Sitz befestigbaf sein muB. Beispielsweise 
konnen zwischen Tragteii und Sitz weitere ubliche Verstell- 
einrichiungen beispielsweise fur die Position und Neigung 65 
" des Sitzes angeordnet sein. Gleiches gilt fur die Verbindung 
des Bodenteils der Ruckfuhrungsvprrichtung mit dem Fahr- 
. zeugboden. Im montierten Zustand entspricht die erste Arre- 



tierungsposi ti on der gewohnli chen • B etriebsposition . Der 
Sitz wird also im.gewohnlichen Betrieb mit Hilfe der ersten 
Arreuerungseinrichtungen gruridsatzlich an der ersten Arre- 
tierungspbsition festgehalten; pie , erste Arretierungsposi- 
tion ist dabei in der Regel nicht gegenuber dem Fahrzeug 
festgelegt, sondem wird mit den bben genannten Verschie-. 
beeinrichtungen des Stan des der Technik je nach Benutzer 
verschieden eingestellt. ; 

Die Verschiebbarkeit von Tragteii und Bodenteil relativ 
zueinander betriffl eine bestimmte Richtung, im montierten 
Zustand iiblicherweise die Fahrzeuglangsachse, wahrend 
Tragteii und Bodenteil in Richtungen quer zu dieser Rich- 
tung z. B. formschlussig gehalten werden. Beispielsweise 
konnen Tragteii und Bodenteil durch Paare von irieinander- 
gefuhrten Fiihrungsschienen gebildet werden. Die beiden 
Arretierungspositionen befinden sich an in der Richtung 
freier Verschiebbarkeit unterschiedlichen Stellen; der Ab- 
stand zwischen den beiden Arretierungspositionen ent- 
spricht dem Abstand, um welchen das Tragteii und mit ihm, 
im montierten Zustand, der Sitz zuruckzufuhren sind. Fur 
die erste und die zweite Arretierungsposition konnen sepa- 
rate Arretierungseinrichtungen verwendet werden. Gegebe- 
nenfalls konnen auch Teile der Arretierungseinrichtungen 
fur beide Arretierungspositionen ubereinstimmen. Bei- 
spielsweise konnen am Tragteii zwei Rastoffnungen ange- 
ordnet sein, in die ein am Bodenteil befestigter Rasthaken 
einrastet; der Rasthaken 1st dann Teil sowohl der ersten als 
auch der zweiten Arretierungseinrichtungen. 

Bei den Ruckstelleinrichtungen kann es sich beispiels- 
weise um Spanneinrichtungen handeln, welche in der ersten 
Arretierungsposition vorgespannt sind. Es kann sich bei- 
spielsweise auch um pneumatische Einrichtungen handeln, 
bei dem das Arbeitsgas in der ersten Arretierungsposition 
unter entsprechendem Druck steht 

Durch die Anordnung der Ruckstelleinrichtungen zwi- 
schen Tragteii und Bodenteil wird erreicht, daB bei gelosteh 
ersten Arretierungseinrichtungen eine Ruckstellkraft auf das 
Tragteii in Richtung zur zweiten Arretierungsposition hin 
wirkt. ErfindungsgemaB ist die Ruckstellkraft der Ruckstell- 
einrichtungen so bemessen, daB diese die Verschiebung des 
Tragteils von der ersten in die zweite Arretierungsposition 
einschlieBlich des Gewichts, welches einem ublichen Fahr- 
zeugsitz und einer Person entspricht, be wirken. Dabei sind 
insbesondere die Reibungskrafte zu uberwinden, welche 
zwischen Tragteii und Bodenteil sowie zwischen den FuBen 
des Benutzers und dem Fahrzeugboden, sowie die Halte- 
krafte der Hande des Benutzers am Lenkrad zu uberwinden. 
Dem Fachmann ist gelaufig, wie die genannte Ruckstellkraft 
zu bemessen ist, damit die genannten Reibungs- und Halte- 
krafte mit hinreichender Sicherheit ilberwunden werden 
konnen. Falls beispielsweise zylindrische Schraubendruck- 
federn Verwendung finden, kann der Windungsdurchmesser, 
der Drahtdurchmesser, das Federmaterial, die Windungszalil 
etc. entsprechend angepaBt werden. 

Die Wirkung der Erfindung wird im folgenden anhand ei- 
ner in einem Kraftfahrzeug montierten Ruckfiihrungsvor- 
richtung beschrieben. Der Schutz umfaBt jedoch ebenfalls 
die Ruckfuhrungsvorrichtung als solche, welcher beispiels- 
weise als Nachriistsatz fiir bestehende Kfaftfahrzeugsitze ei- 
genstandige Bedeutung zukommt; sowie die Kombination 
einer Ruckfuhrungsvorrichtung mit einem Kraftfahr?.eug- 
sitz. * • ■. • ; ../V: 

Die Erfindung be wirkt, daB im Zusammenhang mil einem 
Frontalaufprall des Fahrzeugs und damit verbundener Lo- 
sung der ersten Arretierungseinrichtungen das Tragteii ein- 
schlieBlich des daran befestigten Sitzes und der daran ge- 
schnallten Person unreinen Abstand nach hinten versehobeh 
wird, der dem Abstand der beiden. ArreUerungsposii.ionen 
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entspricht. Die Verschiebung "nach hinten", bezogen auf die 
Fahrzeuglangsachse, wird dabei durch das Merkmal be- 
wirkt, daB im montierten Zusland die zweite Arreuerungs- 
position hinter der ersten, bezogen auf die Fahrzeuglangs- 
achse, liegt. Diese Anordnung tragt der Tatsache Rechnung, 
daB bei einern Frontal aufprall die an den Fahrzeuginsassen 
angreifenden Krafte nach vorne wirken und die Insassen 
demnach nach vome schleudern, wodurch die Gefahr des 
Aufpralls von Korperteilen auf vor der Person angeordnete 
Fahrzeugteile hervorgerufen wird. Mil Hilfe der Erfindung 
wird die Person urn eine entsprechende Lange von den vor 
ihr befindlichen Fahrzeugteilen entfernt, was die Verlet- 
zungsgefahr im Zusammenhang mit einem Frontal aufprall 
erheblich mindert. Bereils eine Ruckstellung um 5 oder 
10 cm kann eine erhebliche Reduzierung des Verletzungsri- 
sikos bedeuten, wenn man bedenkt, dafi der Abstand der 
Knie eines Benutzers von den davor befindlichen Verklei- 
dungsteilen im Normalbetrieb haufig weniger als 10 cm be- 
tragt. 

ZweckmaBigerweise ist die Fuhrung von Trag- und Bo- 
denteil zueinander beispielsweise mit Hilfe von Kugellagern 
reibungsarm ausgefuhrt, damit die notwendige Riickstell- 
kraft entsprechend geringer ist und die Ruckstelleinrichtun- 
gen entsprechend weniger kraftig ausgefuhrt sein miissen. 

Es kann einerseits zweckmaBig sein, daB die Losung der 
ersten Arretierungseinrichtungen mit einer gewissen Zeit- 
verzogerung erfolgt, so daB die Ruckfuhrung nach dem Ab- 
fangen der ersten Aufprall wucht erfolgt, also wenn das 
Fahrzeug im wesentlichen zum Stillstand gekommen ist 
oder jedenf alls seine Geschwindigkeit erheblich reduziert 
ist. In diesem Fall wird durch die Sitzriickfuhrung einerseits 
das Verletzungsrisiko der nachfolgenden (Auffahr-)Unfalle 
gemindert, andererseits wird die Zug;anglichkeit des Benut- 
zers bei nachfolgenden Rettungsmafinahmen verbessert. Im 
geschilderten Fall ist die Kombination der erfinderischen 
Ruckfuhrungsvorrichtung mit einem Airbag besonders vor- 
teilhaff, wobei dieser dazu dient, die erste Aufprallwucht ab- 
zufangen, wpnach die erfinderische Sitzriickfuhrung zur 
Vermeidung von Folgeverletzungen erfolgt. 

Der verbesserten Zuganglichkeit des Benutzers bei nach- 
folgenden RettungsmaBnahmen client ein .weiterer Aspekt 
der Erfindung, nach dem die Losung der ersten Arretie- 
rungseinrichtungen die automatische Losung des Gurt- 
schlosses des dem ruckgefuhrten Sitz zugebrdneten An- 
schnallgurts mit einer Zeitverzogerung von mehr als 10 s, 
vorzugsweise mehr als 30 s steuert. Falls nach einem Unfall 
ein Fahrzeuginsasse seinen Anschnall gurt nicht selbstandig 
16s en kann, geschieht dies nach einer gewissen Zeitspanne 
selbsttatig. Die Verzogerungsspanne ist einerseits so bemes- 
sen, daB der Anschnallgurt seine Schutzfunktion nicht bei 
gegebenenfalls nachfolgenden Folgeunfallen einbiiBt, wo- 
bei zu berucksichtigen ist, daB diese in der Reg el kurze Zeit 
nach dem ersten 'Aufprall folgen. Andererseits kann eine 
Zeitverzogerung um beispielsweise 30 s kaum schaden, da 
eine solche Zeitspanne ohnehin mindestens anzusetzen ist, 
bevor ein Retter das Fahrzeug erreichen kann. Das beschrie- 
bene Merkmal ist. gegebenenfalls eigenstandig schutzwur- 
dig. 

Zur Aufrechterhaltung der Schutzfunktion , des entspre- 
chenden Anschnallguris ist es vorteilhaft, wenn dieser jeder- 
zeit straff an der Person anliegt. Der Anschnallgurt kann da- 
bei so ausgefuhrt sein; daB ein automatisches Nachstrarfen 
des Gurtes jede n falls inn erhalb der zur Sitzriickfuhrung er- 
forderlichen Zeitriiumc erlblgt. Es kann auch zweckmaBig 
sein, daB eine Auslosung der Sitzriickfuhrung gegebenen- 
falls zwingend an die Auslosung eines entsprechenden Air- 
bags gekoppelt ist, da in die sent Fall die Bedeutung des An- 
schnallguris zum Sc hut./, der angeschnallten Person sekun- 



dar .und gegebenenfalls verzichtbar ist. 

Besondere Vorziige sind mit einer Losung der ersten Ar- 
retierungseinrichtungen und einer Ruckfuhrung des Sitzes 
von der ersten in die zweite Arretierungsposition bereils vor 
5 dem Auftreten der hochsten Beschleunigungen verbunden. 
Die zweiten Arretierungseinrichtungen sind ZweckmaBiger- 
weise selbstarretierend ausgefuhrt, so dafi der Sitz zu dem 
Zeitpunkt, an dem die grofiten Beschleunigungen wiiken, 
bereits fest in der zweiten Arretierungsposition gehalten 

10 wird. Auf diese Weise wird der erfindungsgemaB erzeugte 
Freiraum zwischen der Person und den vor ihr liegenden 
Fahrzeugteilen bereits zum Zeitpunkt des groBten Verlet- 
zungsrisikos bereitgestellt. . 

Im geschilderten Fall miissen die Riickstellelemente uber 

15 eine ausreichend grofie Riickstellkraft verfiigen. Bei einem 
Frontalaufprall mit einer Geschwindigkeit von 64km/h 
wird eine Knautschlange von 1 m in einer Zeitspanne von 

',. weniger als 50 ms durchlaufen. Unter Beriicksichtigung iib- 
licher Knautschzonen von Kraftfahrzeugen und bei Ge- 

20 schwindigkeiten bis 130km7h ist die Riickstellkraft der 
Ruckstelleinrichtungen daher so zu bemessen, dafi eine Ver- 
schiebung der geschilderten Art innerhalb einer Zeitspanne 
von vorzugsweise 10-20 ms pder hochstens 50 ms erfolgen 
kann. 

25 Die dazu erforderlichen Beschleunigungen erfordern bei 
der Verwendung .von Fedem eine aufierordentlich hohe Fe- 
dersteifigkeit. Grofiere Beschleunigungskrafte' lassen sich 
unter Ausnutzung von Explosionskraflen erzeugen. Denk- ^ 
bar ist beispielsweise die Entziindung eines gekapsdten^" 

30 Treibsatzes, des sen Treibkraft ausreichend hoch bemessen^ 
ist, um die geschilderte Ruckfuhrung zu bewirken. Dabei"_ 
werden aufierordentlich hohe Driicke innerhalb von Zeitrau-T 
men wesentlich unter 1 ms aufgebaut. Ferner werden die be-CV 
notigten Driicke nur notigenfalls aufgebaut, so dafi auf Ein-^ 

35 richtungen zur standigen Aufrechterhaltung eines entspre-T 
chenden sehr hohen Druckes verzichtet werden kann. Die" 
erfindungsgemaBen Ruckstelleinrichtungen umfassen also^ 
nicht nur solche Ausfuhrungen, bei denen die Riickstellkraft Z. 
beispielsweise durch Vorspannung von Spannelementeo erVX 

40 zeugt wird und daher standig aufrechterhalten werden mufi' 1 
sondern ebenfalls Ausfuhrungen wie. die zuvor beschrie-^- 
bene, bei denen die Riickstellkraft nur im Zusammenhang^ 
mit einem Frontalaufprall des Kraftfahrzeugs erzeugt wird.\ 
In diesem Fall ist ZweckmaBigerweise eine Aktivierungs- 

45 steuerung vorgesehen, welche etwa parallel zur Losung der 
ersten Arreuerungseinrichtungen die Akti vierung der Rfick- . 
stelleinrichtungen zur Erzeugung der Riickstellkraft be- 
wirkt. Die Formulierung "Auslosung . der ersten Arretie- 
rungseinrichtungen" im folgenden umfafit in diesem Fall 

50 ebenfalls die Aktiyierung der Ruckstelleinrichtungen. 

Bei einer Sitzriickfuhrung innerhalb der genannten kurze- 
sten Zeitraume ist sicherzustellen, daB der Benutzer mit dem ■ 
Sitz zuriickgefiihrt wird und nicht aufgrund seiner Tragheit 
an seiner ursprtingiichen Position verbleibt. Zu diesem 

55 Zweck kann es zweckmaBig sein, den Anschnallgurt so zu 
befestigen, dafi er.bei der Sitzriickfuhrung ebenfalls mit zu- 
riickgefiihrt wird, zumindest soweit dies zur Ausiibung sei- 
ner Haltefunktion notwendig ist. Der Anschnallgurt kann 
insbesondere am Sitz selbst befestigt sein. Dabei kann es 

60 sich urn einen Dreipunktgurt, aber auch um einen aus ifem 
Sport wagenbereich bekannten Schultergurt handeln. Es 
kann auch ein Schulter- oder Beckengurt zusiitzlich zum lib- - 
lichen Dreipunktgurt vorgesehen sein. Bei der Verwendung 
eines ublichen langen vers tell bare n (Dreipunkt-)Gurts kann 

65 es zweckmaBig sein, die Gurtarretierung, die iiblicherweise 
automalisch durch. ruckartigen Zug bewirkt wird, an die 
Auslosung der ersten Arretierungseinrichtungen zu koppeln, 
daniit es jedenfalls sichergestellt ist. daB der Anschnallgurt 
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die Ruckfuhrung des Benutzers mit dem Sitz bewirkt. *' 
'* ZweckmaBigerweise weist das Kraftfahrzeug einen Auf- 
prallsensor zur Feststellung eines sich ereignenden oder 
nahe bevorstehenden Frontalaufpralls auf. Ahnli che Auf- 
prallsensoren werden z. B. im Zusammenhang mit Airbags 5 
verwendet. Das vom Aufprallsensor erzeugte Aufprallsignal 
dienl zur Steuerung der automatischen Losung der ersten 
Arretierungseinrichtungen. Die Erfiridung fordert dabei 
nicht, daB bed Feststellung eines Frontalaufpralls generell 
automatisch die ersten Arretierungseinrichtungen gelost 10 
wiirden. Vielmehr kann eine Steuerung zur Losung der er- 
sten Arretierungseinrichtungen so ausgefuhrt sein, daB sie 
die Auslosung nur unter gewissen Bedingungen, beispiels- 
weise in Abhangigkeit der aktuellen Fahrzeuggeschwindig- 
keit, vornimrnt. Beispielsweise kann die Auslosung erst ab 15 
einer bestimmten Geschwindigkeit, beispielsweise 20, 30 
oder 40 km/h erfolgen, da bei geringeren Geschwindigkei- 
ten der Sicherheitsgurt gegebenenfalls in Kombination mit 
einem Airbag ausreichend Schutz bietet. Es kann auch sinn- 
voll sein, die Auslosung hur unterhalb einer bestimmten 20 
Maximalgeschwindigkeit, beispielsweise 170, 150 oder 
130 km/h vbrzusehen. Falls die Geschwindigkeit beispiels- 
weise so groB ist, daB es nicht gewahrleistet ist, daB der Sitz 
vor dem Auftreten der hochsten Beschleunigungskrafte die 
zweite Arretierungsposition erreicht, kann die Auslosung 25 
der Sitzruckfuhrung gegebenenfalls unterbleiben. 

Denkbar ist weiterhin die Verwendung verbesserter Auf- 
prallsensoren beispielsweise unter Ausnutzung von Radar, 
; welche einen bevorstehenden Frontalaufprall bereits vor der 
ersten Beruhrung des Fahrzeugs mit dem Aufprallhindemis 30 
feststellen konnen, wodufch die zur Sitzruckfuhrung zur 
Verfugung stehende Zeitspanne entsprechend vergroBert 
wiirde. ■; . . ■ ' • .> • 

Das vom Aufprallsensor erzeugte Signal wird vorzugs- 
weise elektrisch an die Steuerung zur Losung der ersten Ar- 35 
: retierungseinrichtungen und gegebenenfalls die Aktivie- . 
rungssteuerung fur die Ruckstelleinrichtungen ubertragen. 
Die ersten Arretierungseinrichtungen konnen so gestaltet 
sein, daB ihre Losung im wesentlichen ohne Zeitverzoge- 
rung erfolgen kann. Als Beispiel sei eine elektromagnetisch 40 
betriebene Arretierungseinrichtung genannt. Auch pneuma- 
tisch betriebene erste Arretierungseinrichtungen sind denk- 
bar; die Kraftubertragung erfolgt dabei bekanntermaBen 
sehr schnell. Gegebenenfalls kann der durch Zundung eines 
Treibsatzes entstehende Druck teilweise zur Steuerung der 45 
pneumatischen Elemente verwendet werden. 

Vorteilhafterweise sind die Ruckstelleinrichtungen und/ 
oder der Abstand der beiden Arretierungspositionen vonein- 
ander an die Eigenschaften des jeweiligen Fahrzeugs ange- 
paBt, in dem die Ruckfuhxungsvorrichtung anzuordnen ist 50 
Beispielsweise kann in verhaltnismaBig kurzeren Automo- 
bilen der Ruckstellweg, d. h. der Abstand zwischen beiden 
Arretierungspositionen geringer sein als in grofieren Fahr- 
zeugen. Weiterhin ist vorzugsweise die Bauhohe der Riick- 
fuhrungseinrichtung gering zu halten. wodurch insbeson- 55 
dere die Nachrustbarkeit bestehender Fahrzeuge ermoglicht ; 
wird, ohne das die Sitzhohe. unier Berucksichtigung der . 
Fahrzeughohe wesentlich erhoht wiirde. Weitere Fahrzeu- 
geigenschaften, die im Zusammenhang mit der Ausfuhrung 
der Ruckfuhrungseinrichtungen von Bedeutung sein kon- 60 
nen, sind die maximale Fahrz.euggeschwindigkeit; das Sitz- 
gewicht und die vordere Knautschlange. 

■ Die Auslosung der Sitzruckfuhrung kann unterbleiben, 
wenn sich auf einem hinter dem riickzut uhreriden Sitz ange- 
ordneten Sitz eine Person befindet; die durch die Sitzruck- "65 
fiihrung gefahrdet wiirde. t Es kann auch vorkommen, daB 
der zur Ruckfuhrung des Sitzcs er forderl iche Raum beladen 
ist und dahef nicht zur Sitzruck tlihrung zur Verfugung steht: 



In beiden Fallen konnen vorteilhafterweise Sperrsensoren 
vorgesehen sein, .welche die Steuerungseinrichtung zum Lo- 
sen der ersten Arretierungseinrichtungen gegebenenfalls 
sperren. 

Die raumliche und/oder zeitliche Entfaltung eines gege- 
benenfalls vorgesehenen Airbags ist meist kritisch auf die 
raumlichen Verhaltnisse abgestimmt. Fur die vorteiihafte 
Kombination eines Airbags mit einer erfindungsgemaBen 
Sitzruckfuhrungsvorrichtung ist es demnach zweckmaBig, 
die Steuerung des Airbags davon abhangig zu machen, ob 
eine Sitzruckfuhrung erfolgt ist: Bei Vorliegen eines ent- 
sprechenden Signals wurde die Entfaltung des Airbags ins- 
besondere in Abhangigkeit der raumlichen Verhaltnisse er- 
folgen, die durch die Stellung des Sitzes in der zweiten Ar- 
retierungsposition gegeben sind. Da die Starke der Riick- 
stellkraft der Ruckstelleinrichtungen den zeitlichen Ablauf 
der Sitzruckfuhrung beeinflussen, kann auch der zeitliche 
Verlauf der Airbagentfaltung zweckmaBigerweise darauf 
abgestimmt sein. Es kann z. B. zeitlich zunachst die Sitz- 
ruckfuhrung und anschlieBend mehr oder weniger un abhan- 
gig davon die Airbagentfaltung erfolgen. 

Falls die Sitzruckfuhrung um einen Abstand erfolgt, der 
so groB ist, daB dadurch das Erreichen des Lenkrads. sowie 
der FuBpedale zur Steuerung des Kraftfahrzeugs verhindert 
werden kann, kann es vorteilhaft sein, eine automatische 
Steuerung der Bremsen und/oder der Lenkung vorzusehen. 
Im einfachsten Fall handelt es sich dabei um die automati- 
sche Auslosung. einer Vollbremsung und/oder die Arretie- 
rung des Lenkrads, damit unkontrollierbare.Fahrzeugbewe- 
gungen im AnschluB an den Aufprall verhindert werden 
bzw. das Fahrzeug jedenfalls zum Stillstand kommt. 

Die Erflndung wird im folgenden anhand vorteilhafter 
Ausfuhrungsbeispiele unter Bezugnahme auf die beigefug- 
ten Figuren erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 Kraftfahrzeug mit Sitztragteil in der ersten Arretie- 
rungsposition; ' .' 

Fig. 2 Kraftfahrzeug mit Sitztragteil in der zweiten Arre- 
tierungsposition; 

Fig. 3 Querschnitt durch ineinan der gefuhrte Sitztrag- 
und Bodenteile; 

Fig. 4 schematische Draufsicht auf eine Riickfuhrungs- 
vorrichtung in der ersten Arretierungsposition; 

Fig. 5 schematische Draufsicht auf die Ruckfiihrungsvor- 
richtung aus Fig. 4 in der zweiten Arretierungsposition; 

Fig. 6 schematische Draufsicht auf eine Ruckfuhrungs- 
vorrichtung mit Treibsatz in der.ersten Arretierungsposition; 

Fig. 7 schematische Draufsicht auf die Ruckfuhrungsvor- 
richtung aus Fig. 6 in der zweiten Arretierungsposition. 

Die Sitzruckfuhrungsvorrichtung besteht aus einem Trag- 
teil 1, das mittelbar oder unmittelbar mit einem Personensitz 

2 eines Kraftfahrzeugs verbunden ist, und einem Bodenteil 
3, daB mit dem Fahrzeugboden 4 verbunden ist Das Tragteil 
1 ist parallel zur Fahrzeuglangsachse vom Bodenteil 3 ver- 
schiebbar gefuhrt gehalten. Im Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 
.3 bis 5 werden Tragteil und Bodenteil von zwei ineinander 
gefuhrten Metallschienen gebildet. Durch die gestrichelte 
Linie ist angedeutet, daB es sich vorliegend um zwei Paare 
von entsprechenden Schienen handelt; dies ist jedoch nicht 
wesentlich fur den Erfolg der Erfindung. In Fig. 3 ist die 
Tragschiene 1 senkrecht zur Papierebene. welche parallel 
zurFalirzeuglangsachse angeordnet. ist, in der Bodenschiene 

3 verschiebbar, wahrend sie in der Papierebene formschliis- 
sig gehalten ist. 

In der in den Fig. 1 und 4 gezeigten ersten Arretierungs- 
position befindet sich der Sitz 2 in der ublichen Bet riebspo- 
sition. Nicht gezeigt sind die bekannten Verschiebeeinrich- 
tungen des Standes der Technik. mit. Hiltc denen sich diese 
Betriebsposition an die Korpermasse des Benutzers anpas- 
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sen laBt Vorzugsweisc ist die erfindungsgemafie Riickfuh- 
rungsvorrichtung nichl. ober- oder unterhalb der iiblichc Ver- 
schiebeeinrichLungen angeordnet, sondern seitlich bei spiels- . 
weise nach innen versetzt, so daB die Sitzhohe unverandert 
bleibt Dies ist insbesondere dann von Vorteil, wenn eine er- 5 
findungsgemaBe Ruckfuhrungsvorrichtung als Nachrustsatz 
in bestehende Kraftfahrzeuge eingebaut wird. Im Beispiel 
der Fig. 3 ware bei einer seitlich versetzten Anordnung das 
Tragteil 1 nicht wie gezeigtoben mit dem Sitz2 verbunden, 
sondern beispielsweise mit einer seitlich angrenzenden Fiih- 10 
rungsschiene einer iiblichen Sitzverschiebeeinrichtung. 

Das Tragteil 1 wird in der ersten Arretierungsposition rnit 
Hilfe von ersten Arretierungseinrichtungen festgehalten. 
Diese werden im Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 4 durch ei- 
nen Rasthaken 5 gebildet, der in eine erste Rastoffnung 6 ar- 15 
retierend einrastet. Zwischen Tragteil 1 und Bodenteil 3 
wirkt eine Ruckstelleinrichtung, die im Ausfuhrungsbeispiel 
der Fig. 4 und 5 von einer Spannfeder 7 gebildet wird. Die 
Feder 7 ist in der ersten Arretierungsposition vorgespannt. 
und ubt daher einen permanenten Druck auf das Tragteil 1 20 
aus. Die damit verbundene Rucks tellkraft ist parallel zur 
Fuhrungsrichtung des Tragteils 1 relativ zum Bodenteil 3 
gerichtet Bei gelosten ersten Arretierungseinrichtungen, 
d. h. falls im Beispiel der Fig. 4 der Rasthaken 5 sich in der 
durch die gestrich el te Linie angedeuteten geoffneten Stel- 25 
lung befindet, bewirkt die Riickstellfeder 7 eine Verschie- 
bung des Tragteils 1 relativ zum Bodenteil 3 in Richtung zu 
der in den Fig. 2 und 5 gezeigten zweiten Arretierungsposi- 
tion. Die durch die Ruckstellfeder 7 bewirkte Verschiebung 
•wird durch das Einrasten des Rasthakens 5 in die zweite 30 
Rastorlnung 8 beendet. Der Rasthaken 5 bildet mit der Rast- 
offnung 8 die zweiten Arretierungseinrichtungen. Die Arre- 
. tierung cles Rasthakens 5 in der Rastoffnung 8 erfolgt selbst- 
. tatig; :zu diesem Zweck kann der Rasthaken beispielsweise 
mit Hiife einer Eeder mit einer zum Tragteil 1 hin wirkenden 35 
Kraft beaufschlagt sein. Nach dem Losen des Rasthakens 
au s . der ersten , Rastoffnung 6 lauf t dann das . Haken ende an 
der AuBenseite des Tragteils 1 entlang, bis er in die zweite 
Rastoffnung 8 selbstarretierend eingreift Urn die Arretie- 
rungseinrichtungen zu entlasten, ist weiterhin ein gegebe- 40 
nenfalls gedampftes Anschlag element 9 vorgesehen, an dem 
das Tragteil beim Erreichen der zweiten Arretierungsposi- 
tion anschlagt . 

Der in den Fig. 1 und 2 dargestellte Aufprall des Kraft- 
fahrzeugs auf ein Hindernis kann in bekannter Weise mit 45 
Hilfe eines Sensors 10 bereits unmittelbar nach der ersten 
Beriihrung festgestellt werden. Der Sensor 10 ist durch eine 
Signalleitung mit der Steuerung 11 verbunden, welche die 
Losung des Rasthakens 5 von der geschlossenen in die ge- 
offnete Stellung steuert. Die Losung des Rasthakens kann 50 
mit. einer gewissen Zeitverzogerung geschehen. Die Sieue- 
rung 11 kann weitere Eingange aufweisen, beispielsweise 
zum Empfang von Signalen von nicht gezeigten Sperrsenso- 
ren zur Feststellung, ob ein hinter dem ruckzufiihrenden an- 
geordneter Sitz von eine Person besetzt und/oder ob der zur 55 
R.uckfuhrung erforderliche Raum zur Verfugung stehi. Ein 
wei teres Beispiel ist ein Eingang zum Empfang eines zur 
Fahrzeuggeschwindigkeitproportionalen Signals, sbwie ein 
Eingang zum Empfang eines Signals von der Airbagsteue- 
rung. Die Losung des Rasthakens 5 aus der ersten Rusioff- 60 
nung 6 kann auf diese Weise von unterschiedlichen auBeren 
Bedingungen abhangen, die der Steuerung 11 ubcr Signal- 
lei tun gen zugefiihrt werden. 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform steuen die Steue- 
rung 11 die Losung der ersten Arreuerungseinriehiungen 5 r 65 
6 ohne Zeitverzogerung unmittelbar nach Erhali des vom 
Sensor 10 erzeugten A ufprallsignals, gegebe nenfalls in Ab- 
hangigkeii wciierer. auBerer Bedingungen. Die von der 



Riickstellfeder 7 erzeugte Ruckstellkraft bewirkt im An- 
schluB daran eine Verschiebung des Tragteils 1 relativ zum 
Bodenteil 3 bis zur zweiten Arretierungsposition, welche 
durch Anschlag des Tragteils 1 am Anschlag 9 und Selbstar- 
retierung des Rasthakens 5 in der Rastoffnung 8 gekenn- 
zeichnet ist. Um diese Riickfiihrung unter gewohnliche Be- 
triebsbedingungen jedenfalls zu bewirken, erzeugt die Feder 
7 in der ersten Arretierungsposition eine ausreichend groBe 
Ruckstellkraft, um die zwischen Tragteil und Bodenteil auf- 
tretenden Reibungskrafte, die vom Gewicht des Fahrers und 
dem Sitz abhangen, sbwie die zwischen Fahrer und Fahr- 
zeugboden so wie Haltekrafte des Fahrers am Lenkrad mit 
einem gewissen Sicherheitsspielraurn zu iiberwinden. Fer- 
ner ist die Federsteifigkeit der Riickstellfeder 7 und der Fe- 
derweg so wie weitere relevante Federparameter so bemes- 
sen, daB die Riickfuhrurig des Tragteils einschlieBlich Sitz 
und daran festgeschnallter Person bei ublichen Fahrzeugge- 
schwindigkeiten und Knautschzonen vollstandig erfolgt, be- 
vor die groBten Beschleunigungen bei einem Frontalaufprall 
wirken. In dem in Fig. 2 dargestellten Augenblick ist der 
Sitz bereits vollstandig zuruckgefuhrt und befindet sich si- 
cher arretiert in der zweiten Arretierungsposition; die zur 
Verfugung stehende Knautschlange ist noch nicht vollstan- 
dig uberwunden, so daB der Moment der groBten auf den 
Fahrer wirkenden Beschleunigungskrafte noch bevorsteht. 
Im Vergleich zu Fig. 1 (Sitz in der ersten Arretierungsposi- 
tion) wird deutlich, daB ein erheblicher Freiraum zwischen 
dem Fahrer und den vor ihm befindlichen Fahrzeugteilen^ 
entstanden ist, wodurch das Verletzungsrisiko durch Hihein- ^ 
driicken dieser Fahrzeugteile in die Fahrgastzelle bzw. das^ 
Aufschlagen von Kqrperteilen auf Fahrzeugteile durch die. 
• nach vorne wirkenden Krafte erheblich reduziert ist. Beson- 
ders deutlich wird dies beispielsweise beim Abstand der, . 
Knie des Fahrers von den davor befindlichen Verkleidungs- ^ 
teilen 12. , ~. 

Mcht gezeigt in den Figuren ist der gegebenenfalls vorge- 
sehene Airbag, dessen raumliche und zeitliche Entfaltung r v 
vorzugsweise dahingehend angepaBt ist, ob sich der Sitz in 
der ersten oder zweiten Arretierungsposition befindet. Eben- ^ 
falls nicht dargestellt ist der Anschnallgurt, der vorzugs- . 
weise am Sitz 2 befesugt ist, so daB er mit dem Sitz zuriick- >; 
gefiihrt wird und die Ruckfuhrung der festg'eschnallten Per- £ 
son bewirkt 

Mit einer Zeitverzogerung von beispielsweise 60 s gegen^. 
uber dem Aufprallsignal des Sensors 10 erfolgt die automa? 
tische Losung des Gurtschlosses des dem Sitz 2 zugeordne- 
ten Anschnallgurts, um die Zuganglichkeit zum Fahrer von 
auBen bei RettungsmaBnahmen zu verb essern. 

Eine weitere Ausfuhrungsform der Ruckfuhrung svorrich- 
tungen ist in den Fig. 6 und 7 gezeigt Hier wird die Ruck- 
stellkraft nicht mit Hilfe von Federkraften, sondern mil 
Hilfe von Explosivkraften erzeugt Das Bodenteil 3 ist hier . 
zylinderformig, wahrend ein Teil des Tragteils 1 als Kolben 
im Zylinder 3 lauft. In der in Fig. 6 gezeigten ersten Arretie- 
rungsposition spartder Kolben einen Zundraum im Zylinder 
3 aus, indem ein Treibsatz 13 mit einem Ziinder 14 angeord- 
net ist Im Betriebszu stand ist das Tragteil 1 iiber eine Mate- 
rialbrucke 15 mit dem Bodenteil 3 verbunden. Es stellt auf 
diese Weise ein Sollbruchstelle dar. Diese ersten Arretie- 
rungseinrichtungen konnen aber auch wie in Fig. 4 gezeigj 
als Rasthaken, der in eine Rastoffnung einhakt, oder in einer 
sonstigen, dem Fachmann gelaufigen Weise ausgefiihn sein. 
Das vom Aufprallsensor 10 erzeugte Signal steuert eine Ak- 
Uvierungssteuerung 16 zur Ziindung des Ziinders 14. infolge 
dessen der Treibsatz 13 beinahe ohne Zeitverzogerung der 
ersten Beriihrung des Fahrzeugs mit dem Aufprallhindernis 
oder sogar bereits davor detoniert Der Explosion sdruck 
fuhrt zu einem ReiRen der MaterialbriiCken 15 und bewirki 
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die Verschiebung des Tragteils 1 in die zweite Arretierungs- 
position, die wiederum durch Anschlage 9 und Rasteinrich- 
tungen 5, 8 definiert ist. Die Sprengkraft des Treibsatzes 13 
ist einerseits ausreichend hoch bemessen, um eine Sitzruck- 
fuhrung bis hin zu Fahrzeuggeschwindigkeiten von 5 
130 km/h noch vor derii Auftreten der groBten Beschleuni- 
gungskrafte auf den Fahrer zu bewirken. ZweckmaBiger- 
weise konnen Einrichtungen vorgesehen sein, welche einen 
Druckabbau in der Zundkammer im AnschluB an die Sitz- 
ruckfuhrung ermoglichen. Im gezeigten Fall bildet die 10 
Steuerung 16 zur Aktivierung der Ruckstelleinrichtungen 
durch Zundung des Ziinders 14 gleichzeitig die Steuerung 
zur Losung der ersten Arretierungseinrichtungen 15, welche 
automatisch infolge des sich aufbauenden Explosionsdrucks 
erfolgt. Auf eine separate Steuerung zur Losung der ersten 15 
Arretierungseinrichtungen kann daher verzichtet werden. 

Patentanspriiche 

1. Ruckfuhrungsvorrichtung fur einen Kraftfahrzeug- 20 
sitz mit einem Tragteil, das mit einem Kraftfahrzeug- 
sitz verbindbar ist, einem mit dem Fahrzeugboden ei- 

. nes Kraftfahrzeugs verbihdbaren Bodenteil, wobei 
Tragteil und Bodenteil relativ zueinander verschiebbar 
gefiihrt sind, und zwischen Tragteil und Bodenteil wir- 25 
kenden ersten (5, 6, 15) und zweiten Arretierungsein- 
richtungen (5,. 8) zur Arretierung des Tragteils relativ 

■ zum Bodenteil an einer ersten bzw. einer zweiten Arre- 
tierurigsposition, gekennzeichnet durch zwischen 
Tragteil (1) und Bodenteil (3) wirkenden Ruckstellein- 30 
richtungen (7, 13, 14), deren Riickstellkraft so bemes- 
sen ist, daB sie bei gelosten ersten Arretierungseinrich- 
tungen (5, 6, 15) eine Verschiebung des Tragteils (1) 
einschlieBUch eines Gewichts, welches dem eines ubli- 
chen Fahrzeugsitzes (2) zuzuglich des Gewichts einer 35 
Person entspricht, von der ersten in die zweite Arretie- 
rung sposition bewirken. 

2. Riickfuhiiihgsvorrichtung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Fuhrung von Tragteil 
(1) und Bodenteil (3) relativ zueinander reibungsarm 40 
ausgefiihrt ist. .• 

3. Ruckfuhrungsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, 
dadiirch gekennzeichnet, daB die Riickstellkraft der 
Ruckstelleinrichtungen (7, 13, 14) so bemessen ist, daB 
diese eine Verschiebung der geschilderten Art inner 7 45 
halb einer Zeitspanne von 50 ms, vorzugsweise 30 ms, 
welter vorzugsweise 10 ms bewirken. 

4. Ruckfuhrungsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Riickstellkraft der . 
Ruckstelleinrichtungen (7, 13, 14) so bemessen ist, daB 50 
sie eine Ruckfuhrung der geschilderten Art innerhalb 
einer Zeitspanne bewirken, die in der GroBenordnung 
der Knautschzeiten ublicher Kraftfahrzeuge bei einem 
Frontalaufprall mit 50 km/h, vorzugsweise 80 km/h, 
weiter vorzugsweise 130 krn/h liegu 55 

5. Personensitz -fur ein Kraftfahrz.eug, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB er mit dem Tragteil (1) einer nach ei- 
nem der Anspruche 1 bis 4 ausgefuhrten Ruckfuh- 
rungsvorrichtung verbunden ist. 

6. Kraftfahrzeug, das einen Personensitz aufweist, da- 60 
durch gekennzeichnet, daB der Sitz (2) mit dem Trag- 
teil (1) einer nach einem der Anspruche 1 bis 4 ausge- 
fiihrlen Ruckfuhrungsvorrichtung verbunden ist, deren 

. Bodenteil (3) mit dem Fahrzeugboden (4) verbunden 
ist, so daB die erste Arte tier ungspositi on der gewohnli- 65 
chen Betriebsposiuon des Sitzes (2) entspricht und die 
•zweite Aitetierungsposition hinter der ersten Arretie- 
rungspositibn,- bezogeri auf die Fahrzeuglangsachse 
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liegt. 

7. Kraftfahrzeug nach Anspruch 6, gekennzeichnet 
durch eine Gurtvorrichtung, welche die Ruckfuhrung 
des Benutzers mit dem ruckzufuhrenden Sitz bewirkt. 

8. Kraftfahrzeug nach Anspruch 6 oder 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Losung der ersten Arreuerungs- 
einrichtungen (5, 6, 15) die automatische Losung des 
Gurtschlosses dem ruckzufuhrenden Sitz (2) zugeord- 
neten Anschnallgurts mit einer Zeitverzogerung von 
mehr als 10 s, vorzugsweise mehr als 30 s steuert. 

9. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 6 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Ruckstellkraft der 
Ruckstelleinrichtungen (7, 13, 14) und/oder der Ab- 
stand (d) zwischen den Arretierung spositionen an die 
Fahrzeugeigenschaften, insbesondere die raumlichen 
Verhaltnisse angepaBt sind. 

10. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 6 bis 9, 
, das einen Aufprallsensor (10) zur Feststellung eines 

Frontalaufpralls aufweist, dadurch gekennzeichnet, 
daB das vom Aufprallsensor (10) erzeugte Aufprallsi- 
gnal die automatische Losung der ersten Arretierungs- 
einrichtungen (5, 6, 15) steuert. 

11 . Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 6 bis 10, 
gekennzeichnet durch Sperrsensoren zur Feststellung, 
ob ein hinter dem ruckzufuhrenden Sitz (2) angeordne- 
ter Sitz von einer Person besetzt ist und/oder ob der zur 
Ruckfuhrung des Sitzes (2) erfordernche Raum zur 
Verfugung stent, und gegebenenfalls Sperrung der Lo- 
sung der ersten Arrederungseinrichtungen (5, 6, 15). 

12. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 6 bis 11, 
das einen dem Personensitz (2) zugeordneten Airbag 
aufweist, dadurch' gekennzeichnet, daB die raumliche 
und/oder zeitliche Steuerung des Airbags in Abhangig- 
keit davon erfolgt, ob eine Losung der ersten Arretie- 
rungseinrichtungen (5, 6, 15) erfolgt, und/oder in Ab- 
hangigkeit der Ruckstellkraft der Ruckstelleinrichtun- 
gen (7, 13, 14) und/oder des Abstands (d) zwischen den 
Arretierung spositionen. 

13. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 6 bis 12, 
das einen dem Personensitz zugeordneter Airbag auf- 
weist, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerung der 
ersten Arretierungseinrichtungen (5, 6, 15) in der 
Weise von der Auslosung des Airbags abhangt, daB die 
Losung der ersten Arretierungseinrichtungen unter- 
bleibt, wenn keine Auslosung des Airbags vorgesehen 
ist. • : . • ' 
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